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V diplomski nalogi je predstavljen pogled na spreminjajoče se trende v kontejnerizaciji in 
pogled v prihodnost. Če želi pristanišče ostati konkurenčno, mora neprestano vlagati tako v 
infrastrukturo kot tudi v suprastrukturo.  
V prvem delu diplomske naloge je predstavljena zgodovina oziroma izvor kontejnerizacije. 
Prikazano je, kako se je trend večanja pretovora v TEU odvijal skozi posamezna obdobja in 
kakšne so bile posledice (potreba po razvoju večjih, sodobnejših in racionalnejših ladij). 
Nadaljuje se s trendi v prihodnosti, ki imajo vpliv na število pretovorjenih kontejnerjev.  
V naslednjem poglavju so obravnavana severnojadranska pristanišča in združenje NAPA; zakaj 
je le-to potrebno oziroma čemu služi ter kakšne so njegove prednosti. V okviru tega so 
predstavljena pristanišča, ki so del tega združenja. Opisane so njihove kapacitete in možnosti 
za prihodnost. V tem poglavju je predstavljena tudi Luka Koper ter njen kontejnerski terminal 
in projekt, od katerega je odvisna nadaljnja konkurenčnost – 2. tir.  
Sledi predstavitev kontejnerskih terminalov v ostalih pristaniščih Jadrana (Bar, Ploče, Ancona, 
Bari). Povzet je njihov razvoj in prihodnost oziroma smernice razvoja. 
V zadnjem, šestem poglavju, je podan osebni pogled na potencial Luke Koper.  







This bachelor thesis discusses the changing trends in containerization and looks at the future of 
this transport system. If a port is to remain competitive, it must constantly invest in both 
infrastructure and superstructure.  
The first part of the bachelor thesis explains the history or origin of containerization. It shows 
how the ever-increasing trend of transshipment in TEU unfolded through individual periods 
and what were its consequences (the need to develop larger, more modern and more rational 
ships). Furthermore, we take a look at future trends that have an impact on the number of 
containers transshipped.  
The next chapter discusses the northern Adriatic ports and the NAPA association; why it is 
necessary, what purpose does it serve and what are its benefits. In this context, the ports that 
are part of this association are presented. Their capacities and possibilities for the future are 
described. This chapter also presents the Port of Koper, its container terminal and the project 
that the future competitiveness of the Port depends on – the 2nd track.  
This is followed by a presentation of container terminals in other ports of the Adriatic (Bar, 
Ploče, Ancona, Bari). Their development and future or development guidelines are 
summarized. 
In the sixth and final chapter, a personal view of the potential of the Port of Koper is given. 







Premalokrat se zavedamo, da mogoče ne cenimo dovolj prostora, v katerem živimo. V mislih 
imamo predvsem morje, čist zrak in vse ugodnosti, ki jih prinaša obmorsko življenje. Vendar 
je treba razmišljati globlje oziroma širše. Jadransko morje predstavlja najkrajšo plovno pot za 
tovor, ki je namenjen za ta del Evrope. Posledično ima krajša plovna pot tudi druge pozitivne 
učinke, kot so ekonomski učinki. Plovna pot iz Daljnega vzhoda preko Sueškega prekopa v 
severozahodna pristanišča je daljša za približno 2.000 Nm in omogoča poceni prevoz tovora, 
kar se nedvomno odraža tudi na končni ceni, ki jo sprejme končni kupec. Severnojadranska 
pristanišča (Ravena, Benetke, Reka, Trst, Koper) so v zadnjih desetih letih povečala 
kontejnerski pretovor blaga za 60 %. Pomen transportne poti čez Jadransko morje posledično 
postane večji, pomembnejši. Omenjeni velik prirastek kontejnerjev gre pripisati med drugim 
tudi hitremu kitajskemu razvoju gospodarstva. Kontejnerski pretovor se je na relaciji Azija–
Evropa v zadnjem desetletju povečal za dobrih 5 milijonov TEU (twenty-foot equivalent unit); 
v letu 2018 je znašal preko 19 milijonov, leta 2019 pa je presegel 24 milijonov TEU 
(Konferenca Združenih narodov o trgovini in razvoju, 2020b). Pristanišča v severnem 
jadranskem območju so dosti manjša po obsegu pretovora, kot pristanišča v severozahodnem 
delu Evrope, ki pretovorijo 40 % skupnega evropskega pretovora kontejnerjev. 
Severnojadranska pristanišča skupno pretovorijo nekaj več kot 2,5 milijonov TEU na letni 
ravni. Prav zaradi strateškega položaja bi lahko severnojadranska pristanišča konkurirala 
severozahodnim pristaniščem pri pretovoru kontejnerjev iz Daljnega vzhoda proti srednji 
Evropi.  
Potencial novih evropskih poti so zaznala tudi druga pristanišča na Jadranskem morju, kar 
nakazujejo tudi številni projekti širitev in modernizacije pristanišč, še posebej kontejnerskih 
terminalov. Dejstvo je, da je prihodnost tehnologije dela pri pretovarjanju tovora prav 
kontejnerizacija. Če temu dodamo še ugoden geografski položaj, imamo zmagovalno 
kombinacijo.  
Vsa zgoraj našteta dejstva je treba ceniti, saj jih ni deležen vsak prebivalec tega planeta. Narava 
nas je obdarila z lego, ki si jo druge države lahko samo želijo in od nas je odvisno, ali bomo to 




1.1 Opis področja in opredelitev problema raziskovanja 
V diplomski nalogi se bomo osredotočili predvsem na kontejnerski transport, ki je v širšem 
pojmovanju del kombiniranega in multimodalnega transporta. Predstavljeni bodo dejavniki, ki 
vplivajo na rast oziroma upad kontejnerskih enot, ter pogledi na prihodnost.  
Pomembnost Jadranskega morja se je v zadnjih letih močno povečala, saj se vse več tovora, ki 
je namenjen za osrednjo Evropo, prepelje skozi pristanišča v Jadranskem morju. Drugi 
dejavnik, ki je zaslužen za pomembnost Jadranskega morja, je vseevropsko omrežje TEN-T 
oziroma baltsko-jadranski koridor, ki povezuje jadranska pristanišča z baltskimi. Omenjeni 
koridor je najpomembnejša cestna in železniška os v srednji Evropi, ki povezuje 6 držav (Italijo, 
Slovenijo, Avstrijo, Poljsko, Češko in Slovaško).  
1.2 Namen in cilj 
Namen diplomske naloge je predstaviti pogled na prihajajoče trende kontejnerizacije v 
severnem Jadranu in kako je na to pripravljeno naše, slovensko pristanišče. 
Cilj naloge je ugotoviti oziroma predstaviti vse nevarnosti, ki pretijo Luki Koper, d.d. v 





2 SVETOVNI KONTEJNERSKI PRETOVOR 
Kontejnerji so v današnjih časih tako pogosto uporabljeni, da imamo občutek, da so med nami 
že celo večnost, vendar temu ni tako. Prvi kontejner je luč sveta ugledal šele leta 1956. Sicer pa 
so se kontejnerji razvili iz sodov, ki so jih prvotno izdelali Kelti pred 2.000 leti, uporabljali pa 
so jih Rimljani, raziskovalci ter pirati. V tistih časih so t. i. leseni kontejnerji oziroma sodi služili 
za prevoz razsutega tovora (vse od olja, oljk in vina) (Sanchez in Barleta, 2018). Zaradi njihove 
geometrijske oblike je na vrata vztrajno trkala potreba po standardizaciji, ki jo je narekovala 
rast v trgovini. 
 
 
Vir: (Sanchez in Barleta, 2018). 
Slika 1. Sodi, naloženi na barčico v Benetkah. 
 
Prav rast v trgovini je sprožila, da so prvotni leseni sodi potrebovali nadgradnjo oziroma razvoj 
v drugo smer. Pojavila se je paleta, ki jo lahko obravnavamo kot eno prvih enot intermodalne 
tehnologije. 
Med 19. in 20. stoletjem je prišlo do razvoja paletizacije, saj si na primer ne bi mogli privoščiti 
razkladanja celotnega vlaka, v katerem bi bil tovor na paletah. Za to bi namreč potrebovali 




Razvoj kontejnerizacije je bil neizbežen, a tako silovit, da si po današnjih standardih to težko 
predstavljamo.  
2.1 Začetki kontejnerizacije 
Oče ideje o kontejnerizaciji je Malcom Mclean. On je zaslužen za današnje lažje, racionalnejše 
in hitrejše rokovanje s tovorom širom po svetu.  
Malcom Mclean se je rodil leta 1914 v severni Karolini v skromni kmečki družini. V času velike 
krize je želel pomagati svoji sicer revni družini tako, da je ustanovil majhno prevozniško družbo 
za prevoz blaga oziroma potreb kmetov. Njegova iznajdljivost je kmalu obrodila sadove, saj se 
je iz flota iz enega tovornjaka razširila na 30 tovornjakov. Nekega dne, ko je opazoval, kako 
poteka pretovarjanje tovora iz ladje na obalo in kasneje na njegov tovornjak, je uvidel, da se pri 
pretovarjanju tovora porabi preveč časa in energije. Dobil je idejo, ki ji danes rečemo kontejner. 
Sicer je podjetje z imenom Mclean Trucking sredi petdesetih let prodal. Takrat je imelo podjetje 
v lasti čez 1700 tovornjakov (Pbs, 2021). 
 
 
Vir: (Hoover, 2020). 
Slika 2. Oče kontejnerizacije. 
 
Leta 1955 je Mclean kupil tanker, ki ga je predelal v kontejnersko ladjo z imenom Ideal X, ki 
je na krov lahko sprejela 58 kontejnerjev. 26. aprila leta 1956 je odplula iz Newarka proti 
Houstonu. Omenjeni dogodek lahko štejemo za prvi morski prevoz kontejnerjev, kakršnega 
poznamo danes, saj se je izkazalo, da je imel g. Mclean prav glede teorije o združevanju tovora 
v tovorno enoto, ki bi jo lahko brez vmesnega manipuliranja s tovorom uporabljali skozi celotno 




Sea-Land, čigar lastnik je bil Mclean. Kasneje, leta 1969, je podjetje prodal. Njegov imperij je 
šel v roke železniški družbi CSX railroad in ladjarski družbi Maersk shipping line (Hoover, 
2020). 
Kontejnerizacija se je skozi čas uveljavila v 3 korakih: 
- njegova uvedba v 60-ih letih in širjenje v pomorskih sistemih; 
- razširitev uporabe kontejnerjev na kopenski del prevozov in 
- intermodalne rešitve oziroma operacije v oskrbovalnih verigah. 
 
 
Vir: (Rodrigue, 2021b). 
Slika 3. Prva kontejnerska ladja. 
 
Splošno znano je, da je kontejnerska enota nekakšna vez med proizvodnjo in distribucijo, saj je 
ena izmed najracionalnejših transportnih načinov. Kontejnerizacija je praktično v veliki meri 
preoblikovala prevoz, ga postopoma oblikovala. Kljub temu dejstvu pa se zdi, da se je rast 
kontejnerjev nekoliko umirila v zadnjem obdobju. 
Kontejner prihaja najbolj do izraza (še posebej glede razvoja in uporabe) v intermodalni 
logistiki. Do današnjega dne je vplival na interakcijo med gospodarstvom, proizvodnjo in 
distribucijo. 
Glavna dejstva, zaradi katerih je kontejnerizacija doživela tako velik skok ter napredek, so 
naslednja: 
- ni potrebe po vmesnem manipuliranju s tovorom, 
- prilagodljivost, 




- nižji prevozni stroški, 
- ni potrebe po skladiščenju in 
- varnost (kontejnerje je mogoče odpreti le na odhodnem, namembnem kraju ali carini). 
 
Ne smemo pa tudi mimo dejstva, da so kontejnerji dodobra prevetrili ravnanje z razsutimi 
tovori. Njihove dimenzije oziroma standardizacija imajo veliko vlogo v mednarodni trgovini, 
saj so znatno zmanjšali potrebno delovno silo pri ravnanju s tovorom. Omenjeno dejstvo vpliva 
tudi na pocenitev transporta.  
2.2 Rast pretovora 
Po prvi plovbi kontejnerske ladje leta 1956 se pretovor TEU ni bistveno večal. Razlog za to je 
v velikem tveganju takega, takrat še ne dobro poznanega načina transporta.  
Kasneje ko je postal kontejner tudi del intermodalnega načina transporta, se je slika začela 
popravljati. Med letoma 1970 in 1990 je prav zavedanje prednosti intermodalnega načina 
transporta pripeljalo do dejstva, da se je kontejner močno uveljavil v svetovni trgovini. Ob 
priznanju pomena kontejnerja za novo obliko transporta se je tudi dejavnik tveganja zmanjšal. 
Sledila so velika in množična vlaganja pristanišč v kontejnerske terminale (Rodrigue, 2020c).  
Z vstopom Kitajske v svetovno gospodarstvo se je pričel pravi razcvet kontejnerizacije. Pričel 
se je transport kontejenerjev na velikih čezatlantskih linijah. Posledično se je med drugim 
pojavila tudi potreba po razvoju večjih, sodobnejših kontejnerskih ladij. Seveda to narekuje tudi 
posodabljanje infrastrukture v pristaniščih. 
 
 
Vir: (Coface, 2021). 




V letu 2019 se je na svetovni ravni pretovorilo dobrih 811 milijonov TEU, kar znaša 2 % več 
kot leto prej. Največji delež (526,7 mio) TEU se je pretovorilo v Aziji. Z drugimi besedami je 
to 65 % celotnega svetovnega pretovora (Konferenca Združenih narodov o trgovini in razvoju, 
2020b). 
V letu 2020 je svetovni pretovor kontejnerjev znašal 644 milijonov TEU, kar pomeni, da je 
upad v številu pretovorjenih kontejnerjev v primerjavi z letom 2019 znašal 167 milijonov TEU 
(Lloyd's List, 2020). 
2.3 Razvoj kontejnerskih ladij 
Vzporedno ob rasti svetovnega pretovora TEU se je pojavila potreba po večjih, močnejših in 
racionalnejših kontejnerskih ladjah. Delitev različnih tipov velikosti kontejnerskih ladij bi lahko 
razdelili v pet skupin. 
Skupina 1: sem spadajo prve kontejnerske ladje v obdobju med letoma 1956 in 1970. To so bile 
ladje, ki so jih bodisi iz tankerjev bodisi iz ladij za prevoz razsutih tovorov predelali v ladje za 
prevoz kontejnerjev. Na krov so lahko sprejele med 500 in 800 TEU. Iz palubnega dela so bila 
odstranjena ladijska dvigala, da so lahko prepeljala čim več kontejnerjev. Kontejnerje so lahko 
naložili samo na palubo ladje, ne pa tudi v podpalubje. Šlo je za počasne ladje, saj je njihova 
hitrost znašala med 18 in 20 vozli (Rodrigue, 2020a). 
Kasneje, okoli leta 1970, so pričeli z izdelovanjem večjih, t. i. celičnih kontejnerskih ladij. 
Velika prednost pred prvotnimi ladjami je bila v tem, da so kontejnerje lahko nakladali tudi v 
skladišča, ki so se nahajala pod palubo. Bile so tudi hitrejše, skoraj primerljive z današnjimi. 
Njihova hitrost se je gibala med 20 in 24 vozli. So pa prav te, t. i. celične ladje, pripomogle, da 
so v pristaniščih širom po svetu morali pričeti z investicijami v razvoj in specializacijo 
namenskih, kontejnerskih terminalov (Rodrigue, 2020a). 
Skupina 2 ali skupina »Panamax« ladij: v osemdesetih letih je ekonomija obsega zahtevala 
gradnjo večjih, močnejših ladij. Namreč, več TEU kot lahko naložimo na ladjo, nižjo ceno lahko 
ponudimo po prepeljanem kontejnerju. Pri gradnji teh ladij so načrtovalci morali upoštevati 
takratne dimenzije Panamskega prekopa. Ladja take velikosti je lahko na krov sprejela do 4.000 
TEU. Po dosegu te meje je sledilo 10-letno obdobje brez razvoja nove, še večje ladje (Rodrigue, 
2020a). 
Skupina 3 oziroma skupina »Panamax 1 in 2« ladij: leta 1988 je bil uveden razred kontejnerskih 
ladji s kapaciteto 4.500 TEU. Bil je prvi razred ladij, ki je presegel mejno širino 32,2 metra, 




Panamax«' s kapaciteto 6.600 TEU. Prve ladje tega razreda niso bile bistveno daljše od 
prejšnjega razreda, bile so pa širše, zaradi česar so dosegale večjo učinkovitost (Rodrigue, 
2020a). 
Skupina 4 oziroma ladje »New Panamax ali Neo Panamax« razreda: to so ladje, ki se prilagajajo 
dimenzijam zapornicam sodobnejšega Panamskega prekopa, odprtega junija 2016. Na krov 
lahko sprejmejo do 12.500 TEU (Rodrigue, 2020a). 
Skupina 5: gre za največje kontejnerske ladje na svetu. Leta 2006, ko je na trg prišla tretja 
generacija Post Panamax ladij, je podjetje Maersk line uvedlo razred ladij s kapaciteto med 
11.000 in 14.500 TEU. Ladja, z imenom Emma Maersk, predstavlja razred E, v katerem so 
ladje večje, kot dopušča Panamski prekop. Kasneje, leta 2013, so uvedli razred zelo velikih 
ladij, katerih kapaciteta presega 18.000 TEU. Družba Maersk line je omenjeni razred 
poimenovala »triple E«. V letu 2017 so se na trgu pojavile ladje, ki lahko sprejmejo več kot 
20.000 TEU. Prav te ladje se približujejo tehničnim omejitvam, ki definirajo Sueški prekop. Na 
risalnih deskah inženirjev lahko že vidimo ladje, ki jih snujejo za prihodnost. Gre za ogromne 
ladje s kapaciteto med 27.000 in 30.000 TEU (Rodrigue, 2020a). Vendar zaenkrat ostajajo zgolj 
narisani projekti. Vse do takrat, ko bo infrastruktura omogočala nemoteno in upravičeno 
opravljanje dejavnosti take ladje.  
 
 
Vir: (Rodrigue, 2020a). 




2.4 Dejavniki, ki vplivajo na stopnjo gibanja pretovorjenih TEU 
Dejavnike, ki se odražajo bodisi pri zmanjšanju bodisi pri rasti pretovorjenih TEU, je potrebno 
upoštevati pri branju in interpretiranju statistike. Nekateri od teh dejavnikov bodo predstavljeni 
v nadaljevanju. 
2.4.1 Svetovna trgovina 
V obdobju od osemdesetih let prejšnjega stoletja do leta 2000 se je svetovna trgovina povečala 
za 40 %. Prav kontejnerski tovor je bil odgovoren za veliko rast. V primerjavi z današnjimi časi 
se je od sredine 90-ih prejšnjega stoletja do leta 2017 rast trgovine povečala za 280 %. V 
zadnjem desetletju pa se je trend rasti močno zmanjšal (med letoma 2010 in 2017 je znašal 
38 %), kar lahko pripišemo času po krizi leta 2008, saj je bil kontejner zasnovan prav za 
industrijske izdelke in polizdelke (Sanchez in Barleta, 2018). 
 
 
Vir: (Konferenca Združenih narodov o trgovini in razvoju, 2021b). 
Slika 6. Interakcija gibanja svetovne trgovine in pomorstva. 
 
Na sliki 6 lahko vidimo, kako močno je svetovna gospodarska kriza vplivala na pretovor v času 
krize leta 2008. Procentualno gledano tudi letno povprečje zadnjega desetletja ni tako visoko, 
kot je bilo pred krizo. Gospodarske krize namreč povzročijo, da države sprejmejo 
protidampinške ukrepe za zaščito gospodarstva, s tem pa otežujejo izvoz in uvoz proizvodov, 




Leta 2015 je rast trgovine na svetovni ravni padla pod 2,3 %. Število pristanišč pa se je povečalo 
za 3,8 %, a kljub temu podatki takratnega gibanja blaga kažejo na upad pretovora s kontejnerji 
(Sanchez in Barleta, 2018). 
Leto 2020 je bilo zaznamovano s pandemijo novega koronavirusa. Posledice novodobne kuge 
so povzročile, da je svetovno gospodarstvo upadlo za 4,3 % (Konferenca Združenih narodov o 
trgovini in razvoju, 2021a). Enormen padec je razviden tudi iz slike 6. Virus dodobra hromi 
svetovno gospodarstvo, o tem ni dvoma. Težavno pa ni bilo le leto 2020. Vedno večji glavobol 
povzroča tudi pogled v prihodnost, saj noben ne ve, koliko časa bo ta situacija še trajala. Tudi 
če bi se pandemija končala v letu 2021, pa gospodarstvo za okrevanje potrebuje dosti časa, da 
se lahko primerja z rastjo iz obdobja pred letom 2020.  
Ob ohlajanju svetovnega gospodarstva v obdobju med letoma 2019 in 2020 pa se 
kontejnerizacija sooča še z eno, svojevrstno krizo. Na Daljnem vzhodu je namreč proti koncu 
leta 2020 prihajalo do težav z dobavo praznih kontejnerjev, kar ima za posledico podaljšan rok 
dobave tovora iz Kitajske. Do te težave je prišlo, ker se je Kitajsko gospodarstvo po izbruhu 
virusa prvo postavilo na noge, obrat praznih zabojnikov iz Evrope proti Kitajski pa se je zaradi 
prej omenjenih posledic virusa podaljšal, saj je pandemija iz Vzhoda prizadela evropsko 
gospodarstvo z zamikom. Ob enomesečnem plutju ladje – kolikor le-ta v idealnih pogojih 
potrebuje za plovbo med Zahodom in Vzhodom – je potrebno dodati še zamik vpliva pandemije 
na evropsko gospodarstvo. Ob upoštevanju obeh dejavnikov se je pot praznih zabojnikov 
podaljšala tudi za več mesecev.  
Ob samih operativnih težavah, ko je bila pot tovoru iz Kitajske za nekaj časa onemogočena, pa 
so se naročniki prevozov soočali še z dodatnim finančnim bremenom. Še v mesecu novembru 
leta 2020 je voznina 40-čeveljskega zabojnika znašala 2.000 dolarjev. V mesecih, ki so sledili, 
pa se je voznina zaradi pomanjkanja kontejnerjev dvignila na vrtoglavih 10.000 dolarjev ali še 
več v določenih primerih (Gleščič, 2021). 
2.4.2 Nove tehnologije pri rokovanju s tovorom 
Dandanes se v kontejnerjih prevaža raznovrstno blago. Od blaga, ki je zapakirano v škatlah, do 
razsutega blaga. To dejstvo definitivno vpliva na rast pretovora kontejnerjev, saj se blago, ki se 
je prej pretovarjalo na tradicionalen način (ladja, namenjena za prav določeno vrsto blaga), se 
sedaj pretovarja s tehnologijo kontejnerizacije. V praski mnogokrat vidimo, da se iz 
kontejnerjev v pristanišču izkrcava od soje do železove rude in lesa. Omenjen način ima mnogo 
prednosti. V prvi vrsti je, da je bolj ekonomičen, cenejši. Za pretovarjanje ne potrebujemo 






Vir: (Rabin, 2013). 
Slika 7. Železova ruda v kontejnerjih. 
 
2.4.3 Razvoj tehnike 
Razvoj tehničnih izdelkov se odvija bliskovito hitro. Televizorji, mobilni telefoni, računalniki 
in drugi tehnični izdelki so iz dneva v dan manjši, tanjši. Razvijalci novih tehnologij se trudijo 
na eni strani izboljšati strojno in programsko opremo, na drugi strani pa težijo k čim manjši teži 
in prostornini izdelkov. To posledično vpliva na količino in predvsem volumen embalaže. V 
praksi to pomeni, da za zapolnitev zabojnika potrebujemo vedno več artiklov. V primeru, da 
povpraševanje po določenih tehničnih izdelkih ne raste, se srečamo z upadanjem števila TEU. 
Proizvajalci stremijo k minimaliziranju izdelkov z željo po znižanju transportnih stroškov. To 
lahko potrdimo z dejstvom, da je za določeno vrednost mednarodne trgovine bilo leta 2013 
uporabljenih manj kontejnerjev kot v letu 2006 (Sanchez in Barleta, 2018). 
2.4.4 Industrijska revolucija 4.0 
Ideja o 4. industrijski revoluciji prihaja iz Nemčije, natančneje iz Hannovra. Na tamkajšnjem 
sejmu so namreč skovali izraz »industrija 4.0«, ki opisuje revolucijo v organizaciji globalnih 
vrednostnih verig. Pri industrijski revoluciji 4.0 gre za integracijo fizičnega in virtualnega 





Pri omenjeni revoluciji ne gre samo za povezave t. i. pametnih strojev s sistemom. Njene 
razsežnosti so mnogo večje. Zajema namreč celo razkritja na področjih, kot so nanotehnologija, 
obnovljivi viri in kvantno računalništvo. Seveda je to šele v povojih, vendar na dobri poti k 
realizaciji v bližnji prihodnosti. Prav zaradi teh dejstev se omenjena industrijska revolucija 
razlikuje od preteklih (Schwab, 2016). 
Kako bo industrijska revolucija v prihodnosti vplivala na panogo kontejnerizacije, je težko 
napovedati. Kot ugotavlja Schwab (2016), so tehnološki trendi, na katere bo 4. industrijska 
revolucija nedvomno imela vpliv, naslednji:  
- avtonomna vozila, 
- 3D-tiskanje,  
- napredna robotika in 
- novi materiali. 
 
Na samo panogo kontejnerizacije bosta zagotovo vplivali tako uvedba avtonomnih vozil kot 
tudi 3D-tiskanje. Zanimivo bi bilo spremljati avtonomno upravljano kontejnersko ladjo na 
čezoceanski plovbi. Zaenkrat je to sicer še nepredstavljivo, vendar bo čas pokazal, ali bo to kdaj 
izvedljivo v praksi. 
Pri 3D-tiskanju gre za ustvarjanje fizičnih predmetov s pomočjo tiskanja 3D-risbe ali modela 
plast za plastjo (Schwab, 2016). Menimo, da bi prav ta tehnika tiskanja pripeljala do določenega 
odstotka zmanjšanja pretovora. S 3D-tiskanjem bi lahko nadomestili marsikateri produkt, ki 





3 SEVERNOJADRANSKA PRISTANIŠČA 
Med severnojadranska pristanišča štejemo pristanišča v Raveni, Benetkah, Trstu, Kopru in na 
Reki. Omenjenih pet pristanišč se je s ciljem vzpostaviti vstopne in izstopne točke za tok 
kontejnerjev na relaciji Azija–Srednja in Zahodna Evropa povezalo v združenje NAPA ali 
»North Adriatic Port Association«. 
3.1 Združenje NAPA 
Zagotovo je eden izmed ciljev združenja tudi konkurirati severozahodnim pristaniščem. Vendar 
se v primerjavi s temi pristanišči v severnojadranskih pristaniščih pretovori bistveno manj TEU. 
Razloge za to gre iskati v velikosti in opremljenosti pristanišč. V severnem Jadranu se nahaja 
pet kontejnerskih terminalov: 
- v Italiji v Raveni, Benetkah in Trstu; 
- na Hrvaškem na Reki in 
- v Sloveniji v Kopru. 
 
Skupno so omenjeni terminali v letu 2020 pretovorili slabih 2,8 milijona TEU. V primerjavi z 
letom 2019 je pretovor kontejnerjev upadel za 2,67 %. Največji razlog za upad pretovora 
zabojnikov gre iskati v smeri svetovne pandemije. Iz slike 8 je razvidno, da sicer pretovor 
kontejnerjev v severnojadranskih pristaniščih narašča iz leta v leto, kar lahko pripišemo krepitvi 
trgovanja med Evropo in ostalim svetom. Začetki povečanja obsega pretovora kontejnerjev 
segajo v čas, ko je Kitajska vstopila v svetovno trgovanje. Drugi dejavnik, ki je pripomogel k 






Vir: (The European sea ports organisation, 2020a). 
Slika 8. Rast pretovora TEU v NAPA-pristaniščih. 
 
Ob pogledu na sliko 9 lahko vidimo, da se pretovor kontejnerjev v Trstu hitro približuje 
pretovoru, ki ga beležijo v Kopru, kar je nedvomno zaskrbljujoč podatek, če želi ostati Koper 
vodilni kontejnerski terminal v severnem Jadranu tudi v prihodnosti. 
 
 
Vir: (European sea ports organisation, 2021c). 




Pristanišča NAPA ob ekonomičnosti in časovni komponenti ponujajo tudi boljši ekološki vidik 
pretovarjanja blaga, saj ena ladja, ki potuje iz Koreje do NAPA-pristanišč, v ozračje izpusti 320 
kg ogljikovega dioksida manj, kot bi ga izpustila v primeru plovbe na severna pristanišča (Ports 
of Napa, 2005). 
3.2 Ravena 
Pristanišče v Raveni je posebno zaradi svojega strateškega geografskega položaja, ki pride še 
posebej do izraza pri trgovanju z vzhodnim Sredozemljem in Črnim morjem. Namreč 40 % 
celotne države je brez premoga in naftnih proizvodov (Port of Ravenna, 2021). 
Vključitev pristanišča v glavno cestno omrežje omogoča nemoteno dostopnost iz drugih 
italijanskih in evropskih središč. Povezavo z Rimom ter z jugom zagotavlja avtocesta E45 
oziroma A14.  
Pristanišče je sestavljeno iz terminala za generalne tovore, terminala za razsute tovore, 
kontejnerskega in potniškega terminala. V letu 2019 je skupen pretovor znašal 26 ton blaga, od 
tega so ga pretovorili 218.138 TEU (Port of Ravenna, 2021). 
Pristanišču se obetajo investicije, ki bi naj pripomogle k boljši povezljivosti ter sprejemu večjih 
kontejnerskih ladij (do 8.000 TEU) (Cruisemapper, 2021).  
3.2.1 Projekt Ravena port hub 
Gre za enega večjih projektov, ki je ocenjen na 197,8 milijonov evrov. Financiran je s strani 
medresorskega odbora za gospodarsko načrtovanje (CIPE), evropske investicijske banke (EIB), 
Evropske unije in upravitelja pristanišča. Načrtovan je izkop 5 milijonov kubičnih metrov 
sedimenta, tako iz zunanjih kot tudi iz notranjih plovnih kanalov. S tem bi pristanišče poglobilo 
dno na 12, 5 metra, kar bi omogočalo prihod večjih oziroma težjih ladij (do 75.000 DWT). V 
projekt je vključena tudi obnova obstoječih dokov v dolžini 6,5 km in izgradnja novega pomola 
v dolžini 1000 m, namenjenega novemu območju širitve pristanišča. Dela naj bi bila končana v 
letu 2023 (Hakirevic, 2020).  
3.2.2 Hitri koridor 
S pomočjo financiranja EU so v pristanišču uvedli avtomatizacijo kontrole na treh vhodih za 
cestna tovorna vozila in železniška tovorna vozila. Zamisel temelji na dobri podpori IKT in 
RFID kod. Gre za poenostavljeno oziroma avtomatizirano kontrolo in identifikacijo vozil in 




z drugimi službami (kontrola, carina) in s tem prinesel dodatno vrednost pristanišču. Projekt je 
bil zaključen v letu 2015 (Evropska komisija, 2013). 
3.3 Benetke 
Beneško pristanišče se razprostira na dobrih dveh hektarjih površine. Razpolaga s 30 km 
operativne obale, na kateri je skupno 163 privezov. V pristanišču se nahaja 23 tovornih 
terminalov, od katerih jih je 16 v privatni lasti. Znotraj pristanišča je tudi območje, 
poimenovano »Porto Marghera«, ki se ukvarja z logističnimi, industrijski in trgovskimi 
dejavnostmi. Geografsko lego pristanišča in njen pomen je prepoznala tudi EU, saj ga je uvrstila 
na skupni seznam povezav TEN-T (Port of Venice, 2021b). 
V letu 2019 je pristanišče pretovorilo 24,9 milijonov ton blaga, od tega 593.070 TEU (Port of 
Venice, 2021a). 
3.3.1 LNG Venice facility  
Projekt v okviru razvoja direktive EU 2014/94, ki določa, da se mora do 31. 12. 2025 v 
pomorskih pristaniščih zagotoviti ustrezno število priključkov za oskrbovanje ladij z 
zemeljskim plinom za celinsko in pomorsko plovbo. Podjetje Venice LNG v pristanišču 
Benetke realizira tak obrat s kapaciteto okoli 32.000 m3. Uporabljal se bo za skladiščenje, 
dobavo in distribucijo zemeljskega plina. Financiran je s strani EU, in sicer v sklopu CIF-sklada 
in projekta GAINN4SEA. Vrednost objekta, ki naj bi bil zaključen v letu 2023, je ocenjena na 
18,5 milijonov EUR (VeniceLNG, 2021). 
3.3.2 STM 
STM (Sea Traffic Management) oziroma upravljanje pomorskega prometa je vsekakor dobra 
naložba. V realnem času nudi vse pomembne informacije, ki so danes potrebne v logistiki. 
Predstavlja učinkovito izmenjavo informacij med ladjami in ponudniki storitev in je naložba, 
ki se jo bo še nadgradilo z digitalizacijo infrastrukture v ladijskem prometu. Pristanišče v 
Benetkah pri projektu sodeluje tudi s pomočjo vremenskih senzorjev, ki posredujejo 
informacije v realnem času tako ladjam kot tudi drugim subjektom v pristanišču, katerim je 
vreme pomemben dejavnik pri opravljanju dela. Potrebno je izpostaviti opravljanje pilotaže, od 





3.3.3 Veneto intermodal 
To pristanišče je EU prepoznala kot pristanišče strateškega pomena za vključitev v omrežje 
TEN-T. Cilj projekta je izboljšanje zalednih povezav s pristaniščem in vključitev regionalnega 
vozlišča (povezava s pristanišči v Padovi in Veroni) v vseevropsko prometno omrežje TEN-T, 
še zlasti na baltsko-jadranskem in skandinavsko-sredozemskem, ki prečkata ozemlje beneškega 
pristanišča. Vrednost projekta, ki naj bi se zaključil leta 2021, znaša 4 milijone evrov (Port of 
Venice, 2021d). 
3.3.4 Offshore terminal 
Največji gradbeni projekt, ki se bo realiziral v beneškem pristanišču, je graditev novega 
offshore terminala. Gre za terminal, ki bo s cestno povezavo povezan z matičnim pristaniščem. 
Nahajal se bo 8 milj od obale, kjer je globina morja 20 metrov. Prav globina morja in skupno 
1000 m dolga operativna obala bosta omogočali, da bodo v Benetkah lahko istočasno sprejeli 
in oskrbeli do dve ultra veliki kontejnerski ladji. Koncept terminala bo omogočal sprejem ladij 
s kapaciteto 20.000 TEU. Terminal bo v širino meril 200 metrov, opremljen pa bo tudi z opremo 
za sprejem in servisiranje tankerjev. Poleg cestne povezave imajo v Benetkah tudi vizijo 
transporta kontejnerjev s pomočjo barž, kamor bo mogoče naložiti do 380 TEU (Royal 
HaskoningDHV, 2021). 
Gradnja terminala, ki se bo pričela v letu 2022, je razdeljena na tri faze: v prvi fazi bo terminal 
lahko sprejel 500.000 TEU, v drugi fazi bo kapaciteta presegla 1,2 milijonov TEU, v zadnji, 
tretji fazi, ki bi se naj realizirala v obdobju desetih let po pričetku gradnje, pa je predvidena 
kapaciteta kar dva milijona TEU. Skupna vrednost projekta je ocenjena med 1 in 1,5 milijoni 






Vir: (Royal HaskoningDHV, 2021). 
Slika 10. Koncept novega terminala. 
 
 
Vir: (Royal HaskoningDHY, 2021). 
Slika 11. Prikaz pretovarjanja kontejnerjev v praksi. 
 
3.4 Reka 
Pristanišče na Reki je največje pristanišče na hrvaškem ozemlju. Leta 1996 je bilo razglašeno 
za pristanišče posebnega pomena za gospodarstvo Republike Hrvaške. Z vstopom Hrvaške v 




koridor. V pristanišču želijo z investicijami v infrastrukturo doseči, da bi Reka postala močno, 
intermodalno središče na severnem Jadranu (The port of Rijeka authority, 2021a). 
Pristanišče na Reki sestavlja 9 terminalov in v letu 2019 so pretovorili 11,4 ton tovora, od tega 
305.049 tisoč TEU (The port of Rijeka authority, 2021a, 2021e). 
3.4.1 ZCT 
Gre za projekt v okviru združevanja oziroma povezovanja EU v sklopu CEF-programa. Projekt 
ZCT je razdeljen v 3 faze: 
- rekonstrukcija železniške postaje na Reki; 
- prilagoditev povezave med tovorno železniško postajo in terminalom, kjer se pretovarja 
generalni tovor, ter 
- izgradnja modernega intermodalnega terminala na novem kontejnerskem terminalu.  
 
S projektom, vrednim 31,6 milijonov EUR, želijo s pristaniščem na Reki ustvariti močno 
intermodalno središče na severnem Jadranu (The Port of Rijeka authority, 2021b). 
3.4.2 Rijeka Gateway 
Eden največjih projektov, ki se izvaja v reškem pristanišču, je širjenje kontejnerskega terminala. 
V prvi fazi je šlo za poglobitev morskega dna na 14 metrov in s tem možnost sprejema večjih 
kontejnerskih ladij do dolžine do 370 metrov in 14.000 TEU. Vzporedno s poglabljanjem 
poteka investiranje tudi v skladiščne površine. Ob zaključku projekta bo kapaciteta 
kontejnerskega terminala znašala 600.000 TEU. Vrednost investicije je presegla 30 milijonov 






Vir: (Stantec, 2021). 
Slika 12. Novi kontejnerski terminal na Reki. 
3.4.3 AGCT 
AGCT je del projekta POR2CORE, ki se nanaša na obnovo železniške infrastrukture v samem 
pristanišču. S sredstvi iz CEF-programa bo poskrbljeno za rekonstrukcijo obstoječe železniške 
infrastrukture in njeno razširitev. Cilj je povezati železniško omrežje z vsemi terminali v 
pristanišču z železnico. Gre za del globalnega projekta, namenjenega za razvoj pristanišča na 
glavnem sredozemskem položaju, kjer teče baltsko-jadranski koridor v omrežju TEN-T. Dela 
zajemajo tudi ponovno preplastitev površin z asfaltom in obnovo RTG-dvigal za pretovor 
kontejnerjev na vlakovnih kompozicijah (The Port of Rijeka authority, 2021c). 
3.5 Trst 
Tržaško pristanišče je najbližje slovenskemu pristanišču v Kopru; ne le po geografski plati, 
temveč tudi po približevanju količine pretovora blaga. Območje pristanišča obsega 2,3 milijona 
kvadratnih metrov. Tovor lahko v Trstu skladiščijo na 925.000 m2, od tega imajo na voljo 
500.000 m2 pokritih skladišč. Pohvalijo se lahko z maksimalno globino morja 18 metrov in 58 
privezi za ladje (The Port of Trieste authority, 2021a). 
V letu 2019 so pretovorili 61,9 ton blaga, od tega 789.594 TEU. Prav na pretovoru kontejnerjev 
beležijo 8,85 % rast glede na leto 2018 (The Port of Trieste authority, 2021b). 
3.5.1 Nemški pohod na sever Jadrana  
V letu 2020 je nemška družba HHNL (Hamburger Hafen und Logistik AG) opravila nakup 
50,01 % večnamenskega terminala PLT (Piattaforma Logistica Trieste) v pristanišču Trst. 




Objekti v lasti HHNL PLT Italia se nahajajo v prosti coni tržaškega pristanišča in merijo skupno 
27 hektarjev. Na severni strani tega območja že potekajo prevozi generalnega tovora in 
določene logistične storitve. Na južni strani pa se gradi površina, namenjena za pretovor 
kontejnerjev in tovora na kolesih. Za sprejem ladje, ki prevaža tovor na kolesih, je na voljo 35 
metrov široka klančina, preko katere se bo lahko izvajalo pretovarjanje.  
Pretovor kontejnerjev bo na tem delu pristanišča potekal s pomočjo mobilnih pristaniških 
dvigal. Eno od teh že stoji na pomolu, drugo pa naj bi bilo dobavljeno v prvi četrtini leta 2021. 
Nabavili so tudi štiri sodobne in ekološko zelo učinkovite kontejnerske manipulatorje za 
pretovor polnih kontejnerjev. Na omenjenem terminalu bo prostora za približno 300.000 TEU, 
90.000 tovora na vozilih in 700.000 ton generalnega tovora (Hamburg news, 2020). 
Pristanišče Trst ima strateški geografski položaj, ki mu omogoča odlične priložnosti za rast. 
Terminal, ki ga je kupila zgoraj omenjena nemška družba, ima v lasti tudi svojo direktno 
železniško povezavo, in sicer podjetje Metrans, ki že povezuje tržaško pristanišče s svojo 
evropsko intermodalno mrežo (Port Technology International, 2021). 
Nemška družba bo po napovedih v prvi fazi vložila 150 milijonov EUR, v drugi fazi pa nekje 
med 100 in 300 milijoni za realizacijo vseh začrtanih ciljev, seveda skladno s prostorskim 
aktom pristanišča. V prihodnosti pa ima podjetje vizijo zgraditi nov terminal na območju, ki je 
bilo namenjeno škedenjski železarni. V tem primeru bi se skupni vložek na območju tržaškega 
pristanišča dvignil na dobro milijardo evrov (Čepar, 2020). 
3.5.2 Krepitev železniških povezav 
EIB (Evropska investicijska banka) je decembra 2019 s posojilom v višini 39 milijonov EUR 
tržaškemu pristanišču omogočila investicijo v železniško omrežje. Ostalih 6,5 milijonov EUR, 
kolikor manjka do zaključka finančne konstrukcije za omenjeni projekt, bo prispevala EU preko 
instrumenta za povezovanje Evrope (CEF) (Evropska investicijska banka, 2019). 
V tržaškem pristanišču se nahaja notranji železniški sistem v skupni dolžini 70 km. Povezan je 
z nacionalnim in mednarodnim železniškim omrežjem, kar omogoča, da je na vsakem terminalu 
omogočeno sestavljati in kompletirati različne vlakovne kompozicije. V mesecu dni s 400 
vlakovnimi tovornimi kompozicijami povežejo pristanišče s proizvodnimi in industrijskimi 
območji severovzhodne Italije ter srednjeevropskimi destinacijami, med katerimi so Nemčija, 




Projekt poleg boljše povezljivosti omogoča sprejem več vlakov, dolžine do 750 m, in obnovo 
vseh obstoječih notranjih tirov v pristanišču s povezavo glavne postaje s servisnimi območji 
(Evropska investicijska banka, 2019). 
 
 
Vir: (Hamburger Hafen und Logistik AG, 2020). 
Slika 13. Graditev nove logistične platforme HHNL PLT Italia. 
3.6 Koper 
Luka Koper je edino tovorno pristanišče v Republiki Sloveniji. Ima značaj strateškega podjetja, 
kar pomeni, da je za državo posebnega pomena. Ustanovljena je bila leta 1957, danes je 
organizirana kot delniška družba z večinskim deležem v lasti Republike Slovenije. Združuje jo 
12 terminalov:  
- kontejnerski terminal, 
- avtomobilski terminal in terminal za tovor na kolesih, 
- terminal za generalne tovore, 
- terminal za les, 
- terminal za tekoče tovore, 
- potniški terminal, 
- terminal za živino, 
- terminal za premog in železovo rudo, 
- terminal za glinico, 
- terminal za sipke tovore, 
- terminal za hlajene tovore in 




Deluje na površini 280 ha, na kateri se je pretovor v zadnjem desetletju podvojil. Prav zaradi 
tega je potreba po širitvi pristanišča nujna.  
V letu 2019 so v pristanišču pretovorili 22,9 milijonov ton tovora, od tega 959.354 TEU (Luka 
Koper, 2020a). 
3.6.1 Kontejnerski terminal  
V pristanišču so ponosni na kontejnerski terminal, saj drži primat po količini pretovora v 
Jadranu. Obratuje na 270.000 m2 površine, od tega je skladiščnih površin 180.000 m2. Dolžina 
operativne obale meri 596 metrov, največji dovoljeni ugrez znaša 14,5 metrov. Na voljo so 4 
privezi za kontejnerske ladje (Luka Koper, 2021). 
Sama lega pristanišča je eden ključnih dejavnikov, da so pretovor kontejnerjev Luki Koper 
zaupali največji svetovni ladjarji, ki se ukvarjajo s prevozi kontejnerjev (Maersk Line, MSC, 
Evergreen, CMA CGM). Dolžina operativne obale omogoča, da se ob kontejnerski terminal 
lahko istočasno priveže ena ladja matica in ena manjša kontejnerska ladja.  
V preteklosti je bila prav na kontejnerskem terminalu opravljena investicija v železniški del 
pretovora kontejnerjev. Na novo so položili še dva tira, tako da jih je sedaj na voljo pet z dolžino 
700 m. To v praksi pomeni, da lahko natovarjajo ali raztovarjajo pet vlakovnih kompozicij ob 
istem času. Omenjena investicija je poskrbela za bolj tekočo menjavo vlakovnih kompozicij s 
kontejnerji. Posledično se je krajšal čas dobav naročnikov prevoza. 
Trenutna kapaciteta kontejnerskega terminala na morski strani dosega 19.130 TEU, površina, 
namenjena skladiščenju praznih kontejnerjev, pa 9.547 TEU (Luka Koper, 2021). 
 
 
Vir: (The European sea ports organisation, 2020b). 




Kontejnerski terminal Luke Koper uživa velik ugled v logističnih krogih. Dejstvo je, da 
predstavlja najbližjo geografsko tovorno točko za tovor, ki je iz Kitajske namenjen v osrednjo 
Evropo. Ne moremo pa tudi mimo dejstva, da se v Kopru dela hitro in učinkovito. Prav zaradi 
tega se ladjarji odločajo, da vedno več tovora preusmerijo v koprsko pristanišče.  
Prihod vse večjih kontejnerskih ladij, na katerih je vedno več kontejnerjev, namenjenih v Koper, 
pa na drugi strani zahteva razvoj pristanišča oziroma terminala. V koprskem pristanišču se tega 
zavedajo; v realizaciji so določeni projekti, ki bodo v prihodnosti omogočali povečanje letnega 
pretovora kontejnerjev. 
3.6.2 Podaljšanje 1. pomola 
Projekt, ki se je pričel leta 2020 in je vreden 45,6 milijonov EUR, predvideva podaljšanje 
operativnega dela obale za 98,5 metra, ki bo po zaključku del merila 695 metrov. Po podaljšanju 
operativne obale sledi tudi podaljševanje skladiščnih površin na južnem delu terminala. 
Terminal bo tako dobil dodatne skladiščne površine v velikosti 24.830 m2. S tem bi na letni 
ravni lahko pretovorili 1,3 milijone TEU. Z optimiziranjem nekaterih procesov pa v pristanišču 
napovedujejo, da bo pretovor na letni ravni zanašal 1,5 milijona TEU. Celotna konstrukcija bo 
slonela na 770 pilotih, povprečne dolžine 65 metrov. S tem projektom bo koprski terminal ostal 
konkurenčen drugim pristaniščem na tem področju. Dela, ki vključujejo podaljševanje 
operativne obale, bi naj bila zaključena do konca marca 2021, medtem ko bi z deli podaljševanja 
južnega dela terminala zaključili do konca leta 2022. 
Po letu 2022 naj bi se sicer pričelo tudi s podaljševanjem skladiščnih površin na severni strani 
terminala. Del finančnih sredstev za realizacijo projekta je Luka Koper prejela tudi iz evropskih 







Vir: (Luka Koper, 2021). 
Slika 15. Kontejnerski terminal po zaključku projekta. 
3.6.3 2. tir 
Eden največjih gradbenih projektov na ozemlju Republike Slovenije se imenuje 2. tir. Gre za 
železniško povezavo med pristaniščem Koper in Divačo. O omenjenem projektu se govori že 
nekaj desetletij, saj je prepotreben za pomen razvoja koprskega pristanišča. Obstoječa 
železniška povezava na omenjeni trasi omogoča največ 90 prepeljanih tovornih vlakov na dan, 
kar pa je za vizijo Luke Koper, ki prinaša razvoj in s tem posledično mnogo več tovora, 
absolutno premalo. Projekt, na katerem so se lomila številna politična obarvanja in posamezni 
interesi, sedaj po mnogih letih končno dobiva podobo. Republika Slovenija je za razvoj, gradnjo 
ter upravljanje 2. tira ustanovila podjetje 2TDK s sedežem v Ljubljani. Trenutno se na gradbišču 
zaključuje gradnja dostopnih cest, po katerih bodo vozila tovorna vozila in odvažala oziroma 
dostavljala materiale, ki bodo uporabljeni pri sami gradnji. Skupna vrednost projekta je 
ocenjena na 1,194 milijard evrov (2TDK, 2021c). 
Nedvomno gre za projekt, od katerega je odvisen razvoj našega edinega pristanišča in s tem 






Tabela 1. Finančna konstrukcija 2. tira. 
Viri Vrednost (v mio eur) 
Povečana uporabnina za železnice 6 
Nepovratna sredstva EU 250 
Dolg MFI/SID banka 250 
Dolg komercialne banke 167 
Kapital Slovenije – pribitek k cestnini 122 
Kapital Slovenije (in zaledne države) – proračun 400 
Skupaj viri 1.194 
Vir: (2TDK, 2021c). 
 
Poleg že omenjene povečane kapacitete prepeljanih tovornih vlakov ima ta projekt še naslednje 
prednosti: 
- povečana stopnja varnosti prometa, 
- skrajšanje voznih časov in 
- zmanjšan vpliv na okolje in zmanjšano tveganje za okolje. 
 
Kot navajajo na spletni strani družbe 2TDK (2021b), projekt vključuje enotirno železniško 
progo (z možnostjo naknadne gradnje v dvotirno) v dolžini 27,1 km, ki jo bodo sestavljali 
naslednji objekti: 
- 8 predorov (T1 do T8) v skupni dolžini 20,5 km, 
- 2 viadukta (V1 – Gabrovica in V2 – Vinjan) v skupni dolžini 1.099 m, 
- 2 mosta (Glinščica 1 in Glinščica 2) v skupni dolžini 170 m in 
- 1 galerija (Glinščica) v dolžini 45 m. 
 
Proga bo dovoljevala najvišjo hitrost 160 km/h, elektrificirana bo s 3kV enosmernim tokom, 
največji vzdolžni naklon pa bo znašal 17 ‰.  






Tabela 2. Zmogljivost obstoječe in bodoče železniške povezave. 
Železniška povezava Koper−Divača Vlakov/dan Neto ton/leto 
Obstoječa 90 14 
Obstoječa po vzpostavitvi 2. tira 102 17,7 
2. tir 120 25,7 
Obstoječa in 2. tir skupaj 231 43,4 
Vir: (2TDK, 2021a). 
 
 
Vir: (Dis consulting, 2013). 





4 OSTALA PRISTANIŠČA V JADRANSKEM MORJU 
Razvoj kontejnerskih terminalov se ne odvija samo v severnem delu Jadranskega morja, temveč 
tudi po drugih pristaniščih v Jadranu. Pomen Jadranskega morja in strateškega pomena območja 
so spoznali tudi v pristaniščih, predstavljenih v nadaljevanju. 
4.1 Bar 
Pristanišče Bar se nahaja v Črni gori. Obsega 518,79 m2 operativnih površin. Sestavljajo ga 
terminal za les, generalni tovor in terminal za tovor na kolesih. Razpolagajo s 76,732 m2 zaprtih 
skladiščnih površin. Ob 1,5 km dolgo operativno obalo lahko privežejo vse vrste ladij. Največji 
dovoljeni ugrez teh ladij ne sme preseči 11,5 metra. V letu 2019 so pretovorili 51.000 TEU. 
Kontejnerski terminal upravlja turška družba Global ports Holding, ki je leta 2013 kupila 62 % 
delež v črnogorskem podjetju Kontejnerski terminali in generalni tovori (Port of Adria, 2021b). 
4.1.1 Gradnja novega kontejnerskega terminala 
Črnogorska vlada namerava do leta 2025 dokončati gradnjo novega kontejnerskega terminala s 
površino 140 ha. S to pridobitvijo bi luka Bar lahko sprejela kontejnerske ladje razreda 22.000 
TEU in tako predstavljala prvo oziroma najbližje evropsko pristanišče za ladje, ki priplujejo iz 
Azije. Projekt, ki se bo izvajal v javno-zasebnem partnerstvu, je ocenjen na 2,6 milijarde evrov 
(Ralev, 2020). 
Poleg tega geografska lega omogoča, da bi lahko pristanišče v prihodnosti postalo intermodalno 
središče v tem delu Balkana, saj imajo direktno cestno in železniško povezavo z Beogradom. 
Omogočen je tudi dostop do drugih balkanskih držav, kot so Albanija, Bosna in Hercegovina, 






Vir: (Port of Adria, 2021). 
Slika 17. Gravitacijsko območje luke Bar. 
4.2 Ploče 
Pristanišče Ploče je mednarodnega gospodarskega pomena za Republiko Hrvaško. Je drugo 
največje hrvaško pristanišče z letnim pretovorom 5,5 milijonov ton tovora. Geostrateška lega 
pristanišča omogoča učinkovit tranzit blaga v oziroma iz Bosne in Hercegovine, Srbije, 
Hrvaške, Madžarske in Slovaške.  
Površina pristanišča znaša 230 ha, sestavlja jo 7 terminalov. Ponaša se z 18 metri ugreza. 
Leta 2019 so pretovorili 3,5 milijonov ton tovora in 33.955 TEU (Luka Ploče, 2021). 
4.2.1 TTI 
Projekt TTI je vizija hrvaške vlade, ki bi pristanišču omogočila nadaljevanje pomembnosti za 
gospodarstvo države. Vključuje gradnjo tovornega terminala (54 milijonov EUR), vhodnega 
terminala (12,5 milijona EUR) in kontejnerskega terminala (5,2 milijona EUR). Projekt, ki je 
financiran s strani hrvaške vlade, svetovne banke in koncesionarjev, bo omogočil, da se letni 
pretovor pristanišča poveča na 10 milijonov ton. Investicija je več kot upravičena, saj se 
pristanišče nahaja na 5. panevropskem koridorju (Ploče–Sarajevo–Osijek–Budimpešta). V 
prihodnosti bo pristanišče povezano tudi z avtocestno povezavo A1 na relaciji Zagreb–Split–
Dubrovnik. Kontejnerski terminal bo po realizaciji projekta dosegel letno kapaciteto 60.000 
TEU, dolžina operativne obale se bo iz sedanjih 280 metrov podaljšala na 330 metrov, 
skladiščne kapacitete pa bodo znašale 25 ha. V prihodnosti bo mogoče tudi podaljšati 






Vir: (Batur, 2019). 
Slika 18. Panevropski VC 5. koridor. 
4.3 Ancona  
Pristanišče Ancona se nahaja na sredini italijanske jadranske obale. Površina pristanišča znaša 
1,4 milijona m2. Tvorijo jo potniški terminal, terminal za generalne tovore, kontejnerski 
terminal in terminal za manipuliranje s trajekti. Pristanišče ima ključno funkcijo kot terminal 
trajektnih poti do Grčije, Hrvaške in Albanije. Izpostaviti velja povezavo Ancona–
Igoumentisa–Patras, saj je v zadnjih letih postala glavna pot med Grčijo in Srednjo Evropo. 
Skozi pristanišče gre letno več kot milijon potnikov. Z rastjo kontejnerskega pretovora v zadnjih 
letih, ki je presegel 150.000 TEU, se za servis kontejnerskih ladij zanima vse več svetovno 
znanih ladjarjev. Sicer pa je pristanišče poznano tudi po rafineriji API v Falconari. EU je 
pristanišče Ancona uvrstila med mednarodno pomembna pristanišča in ga vključila v omrežje 
TEN-T (Port of Ancona, 2021b). 
V letu 2019 so pretovorili 10,7 milijona ton tovora. Kontejnerski pretovor je znašal 176.193 
TEU (Port of Ancona, 2020). 
4.3.1 Pomol 23 
Na pomolu 23 se nahaja kontejnerski terminal, ki ga upravlja družba ATC. Terminal ima na 




Iz operativnega plana pristanišča 2017–2019 lahko razberemo, da je v teku med drugim 
investicija podaljšanja operativne obale kontejnerskega terminala iz sedanjih 333 metrov na 
600 metrov. Vzporedno poteka poglabljanje morskega dna na 14 metrov in s tem možnost 
sprejema večjih ladij (Port of Ancona, 2021c). 
 
 
Vir: (Adriatic container terminal Ancona, 2021). 
Slika 19. Kontejnerski terminal v Anconi. 
4.4 Bari 
Pristanišče Bari se nahaja severozahodno od starega mesta in velja za evropska vrata na Balkan 
in Bližnji vzhod. Je večnamensko pristanišče, opredeljeno kot zahodni del 8. koridorja, saj 
povezuje južno Evropo s črnomorsko regijo preko Albanije, Makedonije in Bolgarije.  
Pristanišče Bari zajema 115 ha, operativne obale v skupni izmeri 2,5 km. Globina morja na 
področju pristanišča znaša 12,5 m. Za skladiščenje tovora imajo na voljo 35 ha skladiščnih 
površin. Pristanišče je povezano z železniško in avtocestno infrastrukturo. Od Balkanskega 
polotoka je oddaljeno le 200 km in je tako zanimivo za trge na območju Hrvaške, Romunije, 
Albanije, Bolgarije, Moldavije in Turčije (World port source, 2021). 
V letu 2019 je pretovor znašal 6,09 milijonov ton tovora, od tega 82.627 TEU (Autorità di 





5 ANALIZA STANJA KONTEJNERSKIH TERMINALOV V 
JADRANSKEM MORJU IN PREDLOG AKTIVNOSTI 
Pritisk ladjarjev na pristanišča je enormen. Plasiranje vedno večjih kontejnerskih ladij na trg 
zahteva od pristanišč neprestana vlaganja v opremo in infrastrukturo. Če želi ostati pristanišče 
konkurenčno, je primorano prehitevati tok dogodkov. V tabeli 3 so prikazane trenutne 
operativne zmogljivosti kontejnerskih terminalov v Jadranskem morju. 
 
Tabela 3. Analiza kapacitet kontejnerskih terminalov. 
Terminal Koper Trst Benetke Ravena Ancona Bari Rijeka Ploče Bar 
Maksimalen dovoljen ugrez (m) 14,5 18 11,4 11,5 14 12,5 14,5 14 11,5 
Dolžina operativne obale (m) 598 770 852 670 333 180 628 280 330 
Skupna dolžina tirov (m) 4.740 3.000 1.700 2.100 550 0 1.000 0 880 
Obalna 
dvigala 
Panamax 3 0 5 0 2 0 2 1 1 
Post Panamax 4 7 0 4 0 0 2 0 1 
Super Post Panamax 2 0 0 0 0 0 0 0 0 
Letni pretovor (TEU) 945.000 776.000 528.000 194.000 176.000 82.000 344.000 34.000 51.000 
Maksimalna trenutna letna 
kapaciteta (TEU) 
1.000.000 900.000 600.000 380.000 200.000 100.000 360.000 40.000 30.000 
Ocenjena letna kapaciteta po 
investicijah (TEU) 
1.500.000 1.200.000 1.200.000 430.000 300.000 100.000 600.000 60.000 60.000 
Vir: (Louppova, 2018; Luka Koper, 2020b, 2021; Luka Ploče 2019; Luka Rijeka, 2021; Port of Adria, 2021a; Port of 
Ancona, 2021a; Port of Venice, 2021b; The port of Rijeka authority, 2021d; Trieste Marine Terminal, 2016). 
 
Iz tabele 3 lahko razberemo, da se najhitreje razvijajo prav pristanišča v severnem delu Jadrana. 
Pomen kontejnerizacije pa so uvideli tudi v drugih pristaniščih širom Jadranskega morja.  
V primerjavi s severozahodnimi evropskimi pristanišči je obseg pretovorjenih TEU v 
Jadranskem morju precej manjši. Samo za primerjavo lahko omenimo pristanišče Rotterdam, 
kjer na letni ravni pretovorijo dobrih 14 milijonov TEU, kar je skoraj sedemkrat več, kot jih 
pretovorijo vsa pristanišča v združenju NAPA. Eden od vzrokov, zakaj je temu tako, je v 
velikosti in opremi v pristanišču ter tudi v dejstvu, da lahko pristanišče Rotterdam sprejme 
največje kontejnerske ladje s kapaciteto 24.000 TEU.  
Resnici na ljubo, Koper in Trst bosta težko postala Rotterdam. Lahko pa nedvomno izkoristimo, 
kar imamo na voljo in povečamo kapaciteto do zavidljivih številk, ki se jih ne bi branili niti v 
zelo uglednih pristaniščih. S premišljenimi potezami lahko na primer odščipnemo kakšen 




5.1 Predlog aktivnosti v Jadranu 
V želji, da bi sanje nekega dne postale resničnost, menimo, da je pred nami še ogromno dela. 
Dejstvo je, da je prihodnost v kontejnerizaciji. Dandanes se v kontejnerjih prevaža že skoraj 
vsak tovor, z izjemo razsutega in tekočega tovora. Naš pogled na problematiko razvoja 
kontejnerizacije v Jadranu gre v smeri prednosti pretovarjanja kontejnerjev pred drugimi, manj 
aktualnimi vrstami tovora. Ob širitvah operativnih površin, namenjenih pretovarjanju 
kontejnerjev, je potrebno nabaviti tudi sodobno opremo, ki sicer ni poceni. Vendar se je s časom 
izkazalo, da so vse investicije v infrastrukturo in suprastrukturo, namenjene za pretovor 
kontejnerjev, ekonomsko upravičene.  
Ob večjih primernih površinah, namenjenih za manipuliranje s kontejnerji, in primerni opremi 
pa se je potrebno zavedati, da so ključnega pomena tudi dobre povezave z zaledjem, tako da 
bodo pristanišča v Jadranu sposobna odpremljati tovor iz terminalov do končnih naročnikov. V 
mislih imamo železniške, cestne, rečne ter morske povezave.  
Prav te povezave so med drugim tudi plod evropske prometne politike. Njej cilj je namreč 
vzpostavitev vseevropskega omrežja TEN-T. S tem omrežjem želi EU krepiti družbeno, 
ekonomsko in ozemeljsko povezanost evropskega prostora. Glavni cilj omrežja je odpravljanje 
ozkih grl in tehničnih ovir na vseh evropskih koridorjih.  
 
 
Vir: (Božičnik, 2015). 




Osnovni pogoj za obstoj kontejnerizacije v Jadranskem morju je dostopnost ladij do tega 
območja. Tukaj mislimo na Sueški prekop, saj se pot preko Sueza iz Azije do Evrope drastično 
zmanjša v primerjavi s potjo mimo Afrike. Verjetno se noben ladjar ne bi odločil za servisiranje 
svoje ladje v Jadranu, če bi moral plovbo obrniti mimo Afrike in ne skozi Sueški prekop. Prav 
to je velika prednost pristanišč v Jadranskem morju ter na severozahodnem delu Evrope. 23. 3. 
2021 je datum, ko je postalo očitno, kakšen pomen ima omenjeni prekop. Šest dni trepetanja 
Evrope in enormnih stroškov, ki jih je povzročilo zagozditev ladje matice, ki je bila na poti 
proti Rotterdamu. Prehoden omenjeni prekop je nedvomno osnova za uspešno logistično 
zgodbo Jadranskega morja, saj se pot skozi Sueški prekop v primerjavi s plovbo okoli Afrike 
drastično zmanjša. Posledično je tudi pot tovora iz Azije proti Evropi preko Jadranskega morja 
krajša. V primerjavi s plovbo na severozahodna evropska pristanišča je pot krajša približno za 
2000 Nm. 
So pa poglavitno geografsko prednost uvideli tudi drugi deležniki v logističnih verigah z 
gradnjo množičnih velikih logističnih centrov, ki se povezujejo v vozlišča na poti iz Jadrana 
proti notranjosti Evrope. Omenjeno dejstvo kaže na to, da se pričakuje velik porast pretovora 
kontejnerjev v Jadranu. Očitno je, da vsi akterji v logistiki stavijo na razvoj kontejnerizacije v 
tem delu Evrope.  
Ali bomo to v Kopru znali izkoristiti? Za primer navajamo pristanišče v Benetkah, kjer za 
megalomanskim offshore terminalom stoji država, ki se zaveda pomembnosti investicije. Če 
pogledamo pristanišče Bar v Črni gori, se lepo razvija, četudi s pomočjo kitajskih vlagateljev. 
Gradnja avtoceste in železniške povezave jasno nakazuje zavedanje o pomenu prihodnosti 
kontejnerizacije.  
Tudi na Reki poteka graditev železnice in s tem izboljšanje pretočnosti tovora iz pristanišča. 
Tukaj stoji za projektom Republika Hrvaška, ki je uvidela lepo priložnost za razvoj omenjene 
panoge. 
Naj za konec omenimo še grški Pirej, ki ga je odkupil kitajski koncern COSCO. V pristanišču 
beležijo rast pretovora, trend, ki se bo nedvomno še stopnjeval. Pristanišče Pirej oskrbuje 
osrednjo in zahodno Evropo. V letu 2020 so pretovorili 5.437.477,00 TEU, kar ga uvršča na 4. 
mesto najboljših pristanišč v Evropi (Piraeus port authority, 2021). Kitajska nedvomno snuje 
svojo pot v Evropo tudi preko Grčije. 
Vse to predstavlja veliko izzivov tudi za naše pristanišče. Zakaj se ne bi mogli primerjati z 




analizi omenjenih kontejnerskih terminalov smo si zaželeli, da bi tudi naše koprsko pristanišče 
imelo tako veliko podporo države, kot jo imajo ostala pristanišča v Jadranskem morju. 
 
 
Vir: (Colliers international, 2012). 
Slika 21. Vozlišča v Evropi. 
 
5.2 Ohranitev primata Luke Koper 
Iz tabele o analizi trenutnih razmer v kontejnerskih terminalih širom Jadrana je razvidno, da se 
bodo v prihodnosti nekatera pristanišča po pretovornih kapacitetah močno približala koprskemu 
pristanišču. Vlaganja v infrastrukturo in suprastrukturo potekajo v vseh pristaniščih okoli nas. 
Trenutno Luka Koper še vedno drži primat v pretovoru kontejnerjev.  
V Luki Koper potekajo številni projekti za širitev operativnih kapacitet na kontejnerskem 
terminalu. Prvi in najbolj pomemben je seveda podaljšanje 1. pomola, kjer se nahaja operativna 
obala s trenutno 9 obalnimi dvigali. Pomol bo po zaključku projekta daljši za 98 metrov. 
Istočasno pa poteka tudi podaljševanje skladiščnih površin v morje proti Izoli, tako da se bo 
linija skladiščih površin poravnala s koncem podaljška operativne obale. Ocenjuje se, da bo po 




1.500.000 TEU. V fazi nakupa sta že dve Super Post Panamax obalni dvigali, ki bosta svoje 
mesto dobili prav na podaljšku trenutne operativne obale 1. pomola. 
5.2.1 Scenarij 1 
Prepričani smo, da bo na dolgi rok potrebno postoriti še veliko, če bo Luka Koper hotela 
obdržati primat kontejnerskega pretovora. Dodatno podaljševanje pomola v smeri morja bi bilo 
po našem prepričanju težko izvedljivo, predvsem iz okoljevarstvenega razloga. Se pa ponuja 
možnost širitve pomola v notranjost pristanišča. Cilj tega bi bil, da bi lahko istočasno ob pomol 
privezali dve ladji matici. Vzporedno s širitvijo pomola v notranjost terminala bi se podaljšale 
tudi skladiščne kapacitete v bertoški smeri. Dejstvo je, da se pretovor lesa skozi leta manjša, 
tako da bi na sedanji površini, namenjeni pretovoru lesa, lahko dobili mesto kontejnerji. Ob 
vsem tem bi bilo potrebno nabaviti še vsaj 4 nova kontejnerska dvigala, sedanje tri že dotrajane 
Panamax dvigala pa umakniti.  
5.2.2 Scenarij 2 
Drugo možnost, kako bi se lahko pretovor kontejnerjev v Luki Koper drastično povečal, pa 
vidimo v trenutnem terminalu razsutega tovora. Dejstvo je, da je premoga v uporabi vedno 
manj. Gre za umazano gorivo, ki zelo onesnažuje okolje. Prav zaradi tega so določene države 
že napovedale zakonsko ukinitev uporabe premoga. Luka Koper s premogom oskrbuje enega 
naročnika.  
Priložnost vidimo v prenehanju pretovarjanja premoga, še posebej ob dejstvu, da je prihodnost 
pretovora v kontejnerizaciji. Pretovor kontejnerjev je ekonomsko kot tudi ekološko bolj 
upravičen v primerjavi s pretovorom premoga. Ne moremo tudi mimo dejstva, da je na območju 
terminala razsutega tovora naravna globina morja 18 metrov, kar pomeni da bi brez težav 
sprejemali tudi velike ladje matice. Pri tem odpade tudi strošek poglabljanja morskega dna, kot 
je bilo potrebno v bazenu ob 1. pomolu. V nadaljevanju bi se po potrebi podaljšalo operativno 
obalo in nabavilo 8 Super Post Panamax obalnih dvigal, s katerimi bi lahko servisirali dve ladji 
matici v istem časovnem obdobju. Uredilo bi se obstoječe bazene za dvigala razsutega tovora s 
pomočjo gradbenih pilotov, tako da bi se pridobilo še dodatno površino pod na novo 
postavljenimi kontejnerskimi dvigali. Ob upoštevanju, da je trenutno slabo izkoriščen državni 
prostorski načrt na ankaranski strani, bi se brez problema lahko uredile dodatne skladiščne 






Vir: (Vseslovensko združenje malih delničarjev, 2014). 
Slika 22. Državni prostorski načrt. 
 
Oba zgoraj opisana scenarija bi morala biti realizirana, če želi koprsko pristanišče obdržati 
primat tudi v prihodnje. Potrebno pa se je po drugi strani zavedati, da ima Luka Koper potencial 
treh milijonov pretovorjenih kontejnerjev na letni ravni. Potrebno je poskrbeti tudi za zaledne 
povezave. Enojni drugi tir in trenutna velikost avtoceste nikakor nista dovolj za ambiciozne 
načrte našega edinega tovornega pristanišča. Logistika je namreč skupek mnogih akterjev in 
dogodkov, ki se morajo ujemati. Priložnost vidimo na serminski strani, da bi prostor dobile vse 
službe, ki so potrebne za delovanje logistike. Luka Koper ima nedvomno možnost postati velik 






V logistiki in trgovini se dogajajo hitre spremembe. Trend napovedi za rast kontejnerjev pravi, 
da se le-ta ne bo odvijala tako eksponentno kot v preteklosti. Analitiki napovedujejo tudi, da 
rast na svetovnem trgu ne bo velika. Za omenjeno dejstvo obstajajo tudi določena tveganja, kot 
so nove tehnologije. Ne moremo pa tudi mimo dejstva, da se tovor minimalizira, saj so stvari 
(televizorji, tablični računalniki, telefoni itd.) vedno manjše oziroma tanjše. Posledično se 
tovoru zmanjša volumen, saj zavzame manj prostora.  
Velik pomen bodo imeli tudi robotizacija in avtomatika, 3D-tiskanje, e-poslovanje. Vsaka 
izmed teh tehnologij bo prispevala k zmanjšanju rasti pomorske trgovine. To je dejstvo.  
Tehnologija dela s kontejnerji je nedvomno eno najboljših odkritij. Definitivno ima veliko 
prednosti in bo, po mojem mnenju, še nekaj časa v prednosti pred drugimi tehnologijami. Je 
cenejša in varnejša oblika tehnologije dela v primerjavi z ostalimi.  
Čas, ki je pred nami, ni rožnat. Ob uvedbi novih tehnologij se spopadamo še z virusom, ki zelo 
učinkovito slabi svetovno gospodarstvo. Na stotine podjetij je propadlo, še več jih sledi tej poti. 
Odpuščanja so vsakodnevno na sporedu, ljudje ostajajo brez dohodka, posledično ni potrošnje. 
Trgovina ponovno upada, prihaja še večja kriza.  
Kaj bo vse to pomenilo za pretovor števila kontejnerjev? Bo na voljo dovolj tovora, da se bo 
napolnilo dovolj kontejnerjev? Bodo ladjarji pokrili izpad stroškov? Se bo posledično zaradi 
manjšega števila kontejnerjev cena prevoza na kontejner drastično dvignila? Bodo naročniki ta 
dvig preživeli? Imamo en kup vprašanj, odgovore bo pa prinesel čas. 
Osebno mislim, da bo kontejnerizacija v vsakem primeru še vedno v vrhu tehnologije dela pri 
pretovarjanju tovora tudi v prihodnosti. Pritisk na pristanišča s strani ladjarjev je zelo velik, 
zahteve so vsak dan višje. Ladjarji pričakujejo od pristanišč hitrost, kakovost in seveda tudi 
ekonomično ugoden servis storitev. Če želi pristanišče ostati konkurenčno v teh časih, mora 
zagotavljati vse te zahteve, kar pomeni, da mora neprestano vlagati tako v infrastrukturo kot 
tudi suprastrukturo. Za primer lahko vzamemo domače koprsko pristanišče, saj sem tudi sam 
vpet v vsakdanje reševanje izzivov v operativi na kontejnerskem terminalu. Prav sedaj potekajo 
obsežna vlaganja v terminal, prav zaradi želje po tem, da bi pristanišče obdržalo primat v 
Jadranu po pretovoru kontejnerjev. Sami projekti na terminalu me niti najmanj ne skrbijo, saj 
vidim, da se stvari odvijajo. Skrbi pa me eden največjih gradbenih projektov v Sloveniji, in 
sicer 2. tir. Vsaka pritožba neizbranega izvajalca gradbenih del podaljšuje graditev projekta. Ob 
pritožbah se na projektu srečujejo tudi z drugimi težavami (arheološka najdišča, težave na 




projekta. Naročniki tovora so neizprosni pri dostavnih rokih. Nenazadnje je tako tudi prav, saj 
nekdo, ki je tovor plačal, ga tudi potrebuje in je odvisen od njegove dobave.  
Upam, da naši oblastniki vedo, kaj počnejo. Da vedo, kaj je dobro storiti za naš, slovenski 
ponos, ki ima pri strankah po svetu izjemen ugled. Ugled, ki so ga generacije delavcev desetletja 
gradile, razvijale in izboljševale. Mnogi zaposleni so v pristanišču pustili svoje zdravje v 
zameno za ponos, da so postali delček mozaika v napisu Luka Koper. Vsi skupaj poskrbimo, 
da se to ne izbriše in da ne gre v pozabo. Luka Koper je zgodba o zgodovinskem uspehu, ki 
nam ga zavidajo marsikatere velike države. Prepričan sem, da je pred pristaniščem ob 
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Spodaj podpisani Nik Šavli, študent Fakultete za pomorstvo in promet fakultete Univerze v 
Ljubljani, z vpisno številko 9180169, avtor pisnega zaključnega dela študija z naslovom Razvoj 
kontejnerskih terminalov v Jadranskem morju, 
IZJAVLJAM, 
1. a) da je pisno zaključno delo študija rezultat mojega samostojnega dela; 
b) da je pisno zaključno delo študija rezultat lastnega dela več kandidatov in izpolnjuje 
pogoje, ki jih Statut UL določa za skupna zaključna dela študija ter je v zahtevanem 
deležu rezultat mojega samostojnega dela; 
2. da je tiskana oblika pisnega zaključnega dela študija istovetna elektronski obliki pisnega 
zaključnega dela študija; 
3. da sem pridobil vsa potrebna dovoljenja za uporabo podatkov in avtorskih del vpisnem 
zaključnem delu študija in jih v pisnem zaključnem delu študija jasno označil; 
4. da sem pri pripravi pisnega zaključnega dela študija ravnal v skladu z etičnimi načeli in, 
kjer je to potrebno, za raziskavo pridobil soglasje etične komisije; 
5. da soglašam z uporabo elektronske oblike pisnega zaključnega dela študija za preverjanje 
podobnosti vsebine z drugimi deli s programsko opremo za preverjanje podobnosti 
vsebine, ki je povezana s študijskim informacijskim sistemom članice; 
6. da na UL neodplačno, ne izključno, prostorsko in časovno neomejeno prenašam pravico 
shranitve avtorskega dela v elektronski obliki, pravico reproduciranja ter pravico dajanja 
pisnega zaključnega dela študija na voljo javnosti na svetovnem spletu preko Repozitorija 
UL; 
7. da dovoljujem objavo svojih osebnih podatkov, ki so navedeni v pisnem zaključnem delu 
študija in tej izjavi, skupaj z objavo pisnega zaključnega dela študija; 
8. da dovoljujem uporabo mojega rojstnega datuma v zapisu COBISS. 
 
 
V Portorožu, 27. 4. 2021    Podpis avtorja: _____________________ 
